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Abstract 
To examine in detail the influence of intake pressure or exhaust presssre on the delivery ratio 
in a small crankcase-scavenging two-stroke cyァclegasoiine engine， the authors have made a simple 
theoretical consideration on that and then measured experimentally the amount of delivery ratio 
changing the pressure at the inl巴tport or exhaust port indicated by the manom巴ter.
As且 result，it is ascertained that the delivery ratio decreases proportionally with the increment 
of intake negative pressure or back pressure. Even in the same value of pressure， however， the 
lowering of delivery ratio owing to the resistant as the carburetor throttle for intermittent flow is 
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表-1
供試機関口己 4J l E50 1 E-m l E-u 
シリンタ径×才j 程 (mm) 40 dJx39.8 52ゆx58 55 cx52.5 
、ン ン タ 数 1 1 1 
f 程 体 積 50 123 125 
60 60.5 67 
ポートタイミング 掃気孔 (0) 55 62.6 57 
排気孔 (0) 67 73.0 69.3 
給 気 管 径 13.8 21 21 
羽下 気 官二 径 20 36 30 
供試機関はクランク室圧縮2サイグル機関であり，その諸元は表 1の通りである。
なお，給気管系に関する実験は駆動運転で，排気管系の実験は発火運転で行なったお)，24)。






Gi=K・V/t.Pi= v;む・Pu-v壬0・Pio (1) 
で与えられる。 ここに K:給気比， ρ 密度ヲ V"・行程体積 V:クランク室体積であり，添
字 zは給気， lO'主給気孔開 icは給気子L閉止時の状態を示す。なお，すべてのガス定数 (R)が
等しいものとすると Pdρ包Tる=p叫んσTic=Pio/ん。7'iOの関係がある。 また，給気孔開口時(I.O.)
のクランク室内庄力 (PiO)を掃気子L閉止時 (S.C.)の圧力 (P8C) で表わすとれ0=Psc (Vsc/れ。)kと
図 1 実験装置(給気管系) 図 2 実験装置(給気管系)
(356) 
クランク室圧縮2サイクノレ機関の給気比に及ぼす給気圧と背圧の影響について 863 
なる。 さらに， 給気孔閉止時(I.C.)のクランク室内圧力 (Pu，)が給気圧 (P乞)に，掃気孔閉止時
(S.C.)のクランク室内圧力 (Ps.，)が背}E(Pr)に等しし、ものと仮定すると給気比 (K)は
K=e， .-[~r1- -~，:_.~. Iic_l 
2ε1・r:';-l -p~.可 .TJ;l (2) 
で与えられる。ここに ε1=ViO/V/l， ε2= Vto/Tペ州 P:圧力 T:温度， k:断熱指数であり，添
字 scは掃気子し閉止時(S.C.)のクランク室内の状態を表わす。
よって， (2)式で、表わされる静的な給気過程に影響ーする主な因子は給気圧 (Pi)，給気温度
(Ti)，背圧 (Pr)，I.O.ヲS.C.時のクランク室容積 (Vio，Vsc)およびクランク室圧縮比 (<:1)である

















.dP，二 LρV;n(~ ) = ~~ρ tJ* • 'lJ02 i九1I12(1.川.dd込""¥T! 2' 2ππJ 0 ~ ，>> ¥ /j* V / (4) 
で与えられる。したがって，定常流に対する正力損失 (.dP8) と聞けつ流に対する圧力晶失 (.dPp)
との聞には
2 4 (一芸) (5) 
の関係がある。したがって，給気流の場合には有効給気開口角付=1110 (但し，.d的=10025)，
E-125)および 1110(E-50)を併として用いると，.d Pp/.d P8宇4.0;排気流に対しては有効掃排
気孔間口角 θ:8=125.60お)(.d 88ニ 100ヲE-125)および 1120(E-50)を用いると .dPp/.dP8=3.45およ
(357) 
864 沢則弘・林重信・早川友:吉
び3.98となる。 このように聞けつ流の圧力損失 (JPp)は定常流の圧力損失 (JPs)の3.5--4倍
にも達することがわかる。




r" . "' r:----ez- D 1 /ーで瓦而二e)21 




できる。右辺第二項は凶 4に示すように ，l(=l/R)およびオフセットの変心率 (ε)に比例して僅





























4 X J03 
図 7 給気比曲線(婦気孔関口角 1)8)，E-50 
重信 ・早川友吉則弘 ・林

















































給気比 (K)と給気圧(Lll五);E-123 図 9
クランク室圧縮2サイクノレ機関の給気比に及ぼす給気圧と背圧の影響について 867 
-l/k'e;)は定数である。 したがって，上式から給気比の低下率 (Ko-K)/Koは給気負圧 (.dP;j
Pi)に直線的に比例することがわかる。
かかる推論を具体的に検証するため，まず図-1の実験装置を用い，機関回転数を一定に保





場合には給気負庄 1mAq.当りの給気比の低下は約30%である。 これに対し， 図-9の結果は
約 126% であり，前者の約4.2倍の給気比低下を示している。これは前項(5)式から得られる数
値 4.0とよく近似しており，かかる推論が充分妥当であることがわかる。 この傾向は機関 E-50
を用いて気化器開度を変えた場合にも図-10のように認められる。すなわち，給気負圧 1mAq











(Ko-K)ρr .dP. _ .dPp 1 
Ko ー=し2・l-j三一U1予;-J
m く1 図-11 給気比低下率と給気圧， E-123 











温度 (Ticlが空燃比 (A/F)に比例するものと考え，基準として空燃比 A/F=15のときの給気比
KI5を用いると給気比の増加 (K-KI51は
K-K151 = C3 • [(手)15-(会)]







l/阿川K % K % 
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背圧 (Pr)の給気比に及ぼす影響は (2)式から知ることができる。しかし，背圧 (Pr1にのみ
注目し，熱の授受がなく給気圧 (Pi1が大気圧 (Po1に等しいものと仮定すると， (81式および (9)
式と同様に給気比の低下率 (Ko-K)/K，。は
引互)_= C5 • [そl (10) 
































合には 105%(N = 4000 rpm) ~ 160% (N = 2000， 
2800 rpm)と変動しているが給気管系の場合と
かなりよく近似している。なお， この値は前者
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給気比，低 F才、と i1Pr/Q2(E-125) 図 20背圧 1LPバと流量 (02)図-19
凶-18に示す各種の消音器を定常流実験装置に取り付けて定常的背庄 (.dP，.)を測定次に，
また，直接供試機関 E-125に消音器その1在(図 19参照)から抵抗係数 L1Pr/Q2を求める。L， 
これを L1Pr/Q2についてプロットしたのが図-20を取り付けて給気比 (Kまたは K')を測定し，
である。
これらから実験式を求めると図-20には給気比の低下率(Ko-K)/Koをも併記している。





この給気比 (K)t土給気圧 (LlP.Jおよび背圧 (JPγ)の増加に伴って直線的に低下する。1) 
関係は次式から説明できる。
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